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@ Tranamteaton automaSqua multhrttaaaaa pourv6hlcule automobile. 

(Sh Uaibre dTantrta (E) et rarfoia da sortie (S) aont paraHdIaa at das rapports de vlta^ fix6s (G, at GJ 
^ sent foumb par deux traina d-angranagaa paralldlas (1 et 2) ft pignona toujoure en prise. La rapport (O2) 
est sup^rteur au rapport (Gi) et de mfime sens. Un premier chemin de puissance (Pt) auivant le premier 
rapport de vitoase fix6 (Qi) oomporte un premier emlmyaga (C,) et un deuxfeme emlNnayage (C2). et un 
<teiDdlme chemin de pulsaance (Pa) sulvant le deuxi^me rapport vltesae ^ (G^ ??^P?^f 
troisiftme enrinayage (Ca). La transmission oomporte en outre un train planetaire dout)Ie (50), un 
piamler ftain (Bi) un^uxlftme frebi (Ba). En variante, rart>re d'entr6e (E) et Part)ra de sortte (S) sont 
dignte at l\m dea deux rapports (Gi, GJ est une prise dlracte. La transmission est oompacte et prdsente 
six vitoaaea atvant at une maicha anfto et offre une grande faciitd d'adaptatloa 
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TRANSMISSION AUTOMATIQUE MULTIVITESSES POUR VEHICULE AirTOHOBILE 



La pr6sente invention se situe dans le domaine des transmlsstons automatfques, nolamment pour v6hl- 
cules automobaes, constitu^ de trains plandtahBS oontrdlte par des 6l6nrtents de frfction tels que des 
embrayages et des frefns, et couramment assodtes d un organe de ddmarrage sujet d gllssementi tel qu*un 
convertisseur de couple hydraulique ou un ooupleur. muni ou non d'un embiayage de pontage. 

On connaft depuis longtemps de telles transmlsstons dasslques d trois vitesses oomportant un train pla- 
ndtalre double, quatre ou dnq dldments de frtdion, et un convertisseur de couple hydraulique. On connait 6ga- 
lement des transmissions complexes d quatre vitesses oonstmites d partlr de ces transmissions dassiquss d 
trois vitesses en leur ajoutant un train plan6taire simple d deux rapports et deux 616ments de friction, d*oO des 
ensembles comportant au total un train plan^tatre double, un train plantoire simple, sbc ou sept 6l6ments de 
friction, plus un convertisseur de couple et un embrayage de pontage. 

Ces transmissions oomplexes d quatre vitesses eont toutefbis d'un enoombrement d'un polds et d*un prix 
importants. Qmitant pratlquement teur emplol aux seuls vdhicdes de haut de gamme d moteur en long et pro- 
pulsion arrldre, et rendant celui-d au contraire tr6s diflHctle, voire impossible, sur les v6hfcules d traction avant 
et moteur en travere de plus en plus nombreux. Pour ces v6hicules, on a aiors cr66 dtrectement des transmis- 
sions compactes & quatre vitesses, comportant seulement un train piandtaire double et dnq ou sbc 6l6ments 
de friction, plus un convertisseur de couple et Sventueilement un embrayage de pontage. 

Ces transmissions compactes 4 quatre vitesses tendent d re^nplacer aujourd'hul lea andennes transmis- 
sions dasslques & trois vitesses, et on commence d proposer de nouveUes transmissions complexes k dnq 
et parfbis six vitesses, oonstarites A partir de ces transmissions compactes k quatre vBasses en leur ajoutant 
un train plantoire simple d deux rapports et deux 616ments de friction, comme pi^c^demment aux transmis- 
sions dasslques k trois vitesses. On obtient ainsi de nouveaux ensembles comportant au total un train plan6- 
taire double, un train piandtaire simple, sept ou huit 6l6ment8 de friction, plus un convertisseur de couple et 
un embrayage de pontage. 

Ces nouveiles transmissions complexes k dnq ou sbc vitesses se heurtant alora aux mdmes obstades- 
d* emcombrement, de polds et de prix que les pr6c6dentes k quatre vKesses, limitant leur emplol aux v6hiGules 
de haut de gamme k moteur en long et propulsion arri^re. De plus, de sdrieuses restrictions apparalssent dans 
la ddtarmination de repports oonvenablement espac6s, nuisant k ia quality finale. 

ITautres aduUons ont parfbis 6t6 proposdes, mals g6n6ralement aussi complexes et prfisentant le plus 
souvent les mdmes inconvdnients. 

L'objetde la prdsente invention est ainsi una transmission automatique muitivitesses, 6vitantles inconvd- 
nients des transmissions complexes et des autres solutions d-dessus, c'est-d-dire une transmission automa- 
tique muitivitesses k ia fols compacts, se montant sans dHTicultd sur les v6hicules k traction avant et moteur 
en travels, oomprenant un nomtm minimum d'6l6ment8 de friction, et offrant toujours des rapports judideu- 
sement espac6s. avec une grande fadiit6 d*adaptation. 

A cet effet, rinventlon propose une transmission automatique muitivitesses, notamment pour v6iilcule auto- 
mobQe, comportant. entre un arbre d'entr^e et un arbre de sortie dispose dans un carter, un train plan6taire 
k quatre 616ment8 rep6r6s d'un premier ft un quatridme par ordre de vitesse, dit train plandtaire double, concen- 
trique k Vattre de sortie, et au moins un chemin de puissance entre I'arbre d'entr6e et le train pian6taire double, 
et dnq organes de contrUe, k savoir trois embr^ages et deux fireins dont le seirage sdlectif deux k deux d6ter- 
mine dhrers rapports de transmission entre I'arbre d'entrde et rart)re de sortie, transmission caract6ris6e en 
oe qu'elle oomporta deux chemlns de puissance, un premier chemin de puissance prftsentant un premier rap- 
port de vitesse fbc6, et comportant le premier etledeuxi6me embrayages, etun deuxidme chemin de puissance 
pr6sentant un deuxidme rapport de vitesse fixd supdrieur au premier rapport et de mfime sens, et comportant 
le troisidme embrayage, le premier 616ment du train plandtaire double 6tant relid au premier chemin de puis- 
sance par le premier embrayage, le deuxidme 616ment 6tant mlidalre de fartm de sortie, ie troisiftma 6l6ment 
6tant rell6 au deuxiftme chemin de puissance par le trolsidme embrayage et Immoblisd par le premier frein, 
et le quatrldme didment 6tant rem au premier chemin de puissance par le deuxttme embrayage et immobillsd 
par le deuxidme firein, en sorte d'obtenir par senrage sdiectif deux k deux des dnq organes de contrQle, six 
vitesses en marche avant : une premie, par le premier embrayage et le premier Irein ; une deuxifeme, par ie 
premier embrayage et ie deuxidme frein ; une tnolsidme, par les premier et deuxitoie embrayages ; une qua- 
trldme, par les premier et troisidme embrayages ; une dnqul6me, par les deuxidme et troisidme embrayages; 
une sbd&me, parte troisl&me embrayage et le deuxl6me firein ; un point mortfreln6, partes pramleretdeuxidme 
fi^lns ; et une marche anite. parte deuxidme embrayage et le premier firein. 

Le document de brevet llS^-3 S77 804 (Kazuhiko Ohno) d tolt une transmission automatique k quatre 
vitesses qui oomporte, oomme dans la prteente Invention, un train planteire double en sortie, et dnq 6l6ments 
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de conWIe, tfob embrayages et deux frelna. L^arbre d'enlrte est d6doubl6 pw pennettre rutltealton de deux 
chemins de puissance, un chemin hydrauHque et un cheinin in6can!que, avec un conveitlsseur de couple 
hydreuDque. Mala les rapports de vltesse des deux chemins de puissance sort les m&nes. Par oontraste, les 
deux chen^ de puissance de la transmission selon Hnvention ont des rapports de vltesse diffdrents. ce qui 
procureftlafbisunaocrolssementderajverturedeliansmlsstonouquoti^^^ 

bifftrieur, et deux rapports de vltesse suppltoentalres qui viennent paifebB Ffichelonnement des rapporta, 

Avantagausement dans una telle transmission, sulvant que les arbres d'entrte et de aortie eont paralI6les 
et dIstantB ou al^nAs, les rapports de vltesseflx6s des deux chemins de puissance sent rfiallsds par deux trains 
d'engrenage paraB6les & pignons toujours en prtse, ou par un train plandtaira d tnris 6l6ments ayantun 6l6ment 
solldaire du carter et une prise dlracte. 

En vue tfassoder k la bofta un organe 6 gllssement, Vettre d'enMe peut 6tre d6doubl6 en un premier 
art)re lormanl enlrte pour le premier chemin de puissance et feli6 A la turtilne tfun convertissaur de couple 
hydrauHque ou d^un coupleur sujet d gllssement et en un deuxltaie artw coaxial au premier f6nmant enWe 
pour le deuxitoe chemin de puissance et re»6 & I'lmpulseur non aujet & gllssement en sorte que la marche 
arrl^. la premi6re, la deuxiftme et la trolslfeme vitesses sont sujettes au gllssement complet du convertlsseur 
ou du coupleur, la quatriAme et la cinqul6me vitesses sont sujettes d un gllssement partlel. et la sbdtoe vltesse 
est non eujettoil gllssement . „ . , 

Par aOleura, si on Intarcale entre les deux artjres d'enti^ coaxiaux une roue librs telte que le premier art>rB 
coaxial ne pulsse pas loumer plus vlte que le deuxltoe. la dnquiftme Vitesse dewnt non sujette d gllssement 
en traction, et la marche arridre, la premiere, la deuxidme, latiolsldme ette quatriftme vitesses devlennent non 
sujettes li gllssement en (ireinmoteur. ' . . u 

IBB caracterisflques et avanteges de Hnvention ressortiront d'aHleura de te description qui va auhrre d titre 
d'exemple, en r6f6renoe aux dessins annexfe dans lesquels : 

la ftoure 1 repr6sento achdmatiquement une premidre fomne de rdalisatfon de nnvenlion, avec des 

artm tfentrte et de sortte paralldles, et un premier type de train plan6telre douUe ; 

la figure 2 repr^sento la grille de edlecSon des dl^mente de IHction ; 

la figure 3 reprfisente echdmatlquement une deuxiftme forme de realisation de llnvention, avec des 
art)resrfenti*eetde sortie allgn6s,etundeuxl6me type de train plantolTB double: 
la figure 4 reprftsente une varianto de la figure 1, avec le deux»me type de train planfiteiro double de la 
figure 2 ; 

la figure 5 repr6sente une varianto de la f^ure 1 . avec un tioisl6me type de train plan^taire double ; 
la figure 6 repr^nto une varianto de la figure 1 , avec un quatridme type de train planfitelre double ; 
la figure 7 repr6sento achfimaliquemenl une transmission d6riv6e de le ftoraie de rftalisation de la figure 
1, entratn6e par un convertlsseur de couple hydraullque. et montde dtealde sur to cOte d'un moteur 
transversal long ; ui 
la figure 8 repr6sente une variante de la figure 1, avec Inversion du train plan6talre double ; 
la figure 9 repr^nte une variante de to figure 4, avec Inversion du train plandteire double ; 
to figure 10 reprtoente une variante de to figure 6. avec Inversion du train plan6talre double ; 
la figwe 1 1 repr6sente une variante de to figure 6, avec inversion du train plandtairs double ; 
la figure 12 reprdsente schdmaliquement une trolsftme fonme de realisation de Hnventlon ft deux 
artiies d'entree coaxiaux dlstlncts, ddrivant de la prsmlftro fonne de realisation de la figure 1 ; 
la figure 13 reprdsento schdmatlquement une quatriftme fbnne de realisation de rinvention ft deux 
artMBS d-entree ooa)daux distlncte, ddrtvant de la deuxlftme tome de rftallsalion de to figure 3 ; 
la figure 14 reprteento sch&nallquement une transmission dftrivfte de la forme de rftallsatlon de la 
figure 13, entralhfte par un convertlsseur de couple hydraidlque, et montfte diredement en bout sur un 
moteur transversal court; 

la flgwe 15 reprftsente une variante de la figure 14, avec Insertlcn d^une roue libra entre lea deux 
arbres d'entrfte coaxiaux distincte. 

Dana to premlftre ftorme de realisation de la figure 1 , une transmission selon Hnvention comporte, dans un 

carter, un ari)re d'entrde E et un arbre de eortie 8 paraDftles. 

Un preinier train d'engrenagesparallftteal ft pignons tOH^ours en prise oomprenantunplgnon lasoHdalre 

de Vmtre d'enMe E et un pignon 1 b rellft ft un premier embrayage Ci et ft un deuxiftme entbrayage C2 concen- 
Iriques ft rartjre deacrtte S.formeun premier chemin de puissance Pi prftsententun premte^ 

^ Un deuxiftme train d-engrenages parallftles 2 ft pignons toujours en prise comprenant un pignon ^sdldalre 
de rartMe d'entrfte E et un pignon 2b rellft ft un trolslftme embrayage C3 concentrique ft rart)re de sortie S, forme 
un deuxiftme chemin de puissance P2 prftsentent un deuxiftme rapport de vltesse flxft G2. 

Les rapports de vltssae flxfte Gi et G2 sont de mftme sens, et les pignons la, lb, 2a, 2b sont cholsis de 
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manidiB que le rapport Q2 soft 8up6rietir au rapport Gi. 

Un train plan6taiiB A quatra 6i6ments r6f6rencte A. B. C, D dans ronto de leuis vftasses respecthres. ou 
train plandtalre douUe 50. oomprend deux trains plandtalres & tols ^Ifiments, ou trains de base 1 0, 20, le train 
de Ittse 10 ayant un porte-eateOltes 12 portant des satellttas 13 er^irenant avee un plan^taire 1 1 et avec une 
couponne 14, et le train de base 20 ayant un porte^atellites 22 portant des sateRltes 23 engrenant avec un 
plan6taire 21 et avec une counmne 24. Le premier 6ldment A est oonstitu6 de la couronne 14 du train 10. le 
deuxl6me 6l6ment B est constltu6 du porte-sateOites 12 du train 10 et de la couronne 24 du train soOda^ 
en rotation, le trolsldme 6I6ment C est oonstltud du porte-satenitas 22 du train 20, et le quatrlfeme 616ment D 
est constitu6 des plandtaires 11 et 21 des trains 10 et 20 solldairas en rotation. 

Le premier6l6raent A est assocl6 au premier embrayage Ci, le deuxidme 6l6ment B est solidaira de Parbre 
de sortie S, le troisl^e 6I6ment C est assodd au troisl6me embrayage C3 et 6 un premier frein Bi, et le qua- 
triftme 6l6ment D est assodd au deuxidme embrayage C2 et A un deuxidme frein B2. 

Le fbnctionnement est le suivant : 

En premiere, le prmnier embrayage Ci etie premier frein Bi sontserr^s. U premier 6l6inent A est entrain6 
selon le rapport Gi et le troteidme 6i6ment C est immoblisd. La transmission s'effectue selon le rapport Gi et 
le rapport de reduction infdrieur du train piandtaba double 50. 

En deux^e. le premier entbrayage Ci et le deuxidme frein B2 sont senr6s, Le premier 6Idment A est 
entralhd selon le rapport Gi et le quatridme 6l6ment D est Immobllisd. La transmission s'effectue selon le rap- 
port Gf et le rapport de reduction intermddlatre du train plandtaire double 50. 

Entroisiftme, les premieretdeuxidmeembrayagesCi etCssqntseirfis, Les premier etquatridme616menls 
A et D et le train plandtaire double 50 sont entraDri6s en bloc selon le rapport Gi. La transmission s'effectue 
simplement selon ce rapport Gi. 

Enquatr^e. les premier ettroisltoe embrayagesCi etCssontserrts. Le premier6l6ment A estentratn^ 
selon le rapport O1 et ie troisitoe dI6ment C est entraTn6 selon le rapport G2 sup6rieur k Gi. U transmission 
s'efliectue selon un rapport Intsmriddlalre antra Gi et G2. 

En dnquifeme, les deuxi6me et trolsiftme embrayages Ca et C3 sont senrds. Le troisldme 6i6ment C est 
entraTn6 selon le rapport G2 et ie quatilAmo 6l6ment D est entralh^ selon la rapport Gi inf6rfeur trans- 
mission s'effectue selon le rapport G2 at un rapport de sunmuitipfication Intemiddiaire du train plandtaire double 
50. 

En sbddme, le troisl6me embr^ge C3 at ie deuxltoe frein B2 sont serr6s. Le troisi^me 6t6ment C est 
entradM selon le rapport G2 et le quatrldme Mment D est bnmobnisd. La transmission s'effectue selon le rap- 
port G2 et le rapport de surmulti|riication complet du train plantoire double 50. 

Au point mort freln6, ies premier et deuxltoe frelns Bi et 82 sont serr6s. Les trolsitoie et quatridme ^6- 
ments C et D et le train plan^taire double 50 sont immobilises en bloa L'arbre de sortie S est immobOis6 tandls 
que Parbre d*entr6e E est libre. Aucune transmission n'est effectude. 

En marche arrldre, le deuxidme embrayage C2 etIe premier frein Bi sont serr^s. Le quatridme 6i6ment D 
est entra1h6 selon le rapport Gi et le trolsidme 6i6ment C est immobBisd. La transmission s'effectue selon le 
rapport Gi et le rapport de marche arriftre du train pian^talre double 50. 

La figure 2 represents la grile de selection des 6l6ments de friction conreapondant d ces huit etats de fonc- 
Honnement On remarquera que ces huIt 6tats con-espondent en fait aux dbc combinalsons deux d deux des 
trois embrayages et des deuxfreins, molns ies deux combinalsons interdites du faoisldme embrayage C3 et du 
premier frein Bi et du deuxldme embrayage C2 et du deuxl^me frein B2 pour lesquelles i'ariiire d'entrde E est 
ImmobBisd et Partm de sortie S est libre. On remarquera 6galement que le passage de chaque 6tat au suivant, 
ou de deux en deux, s'effectue d'un bout k I'autre en changeant un seul des deux 6l6ment8 de friction mis en 
oeuvre. soit exdusfvement par des changements oomportant une transition simple, se prdtant parfaitement d 
toute ftmne de contr&le. 

On se reportera maintenant d la fgure 3, reprfisenfant schdnrmtk]uement une deuxitoie fbnne de realisation 
d'une transmission selon rfrivenfion dans laquelle Part)re d-entree E et Vaxbre de sortie S sont align6s. Tous 
les elements communs aux figiffes 1 et 3 ou rempiissant les memos frmctions portent les mdmes references. 

Un train planetalre sbnple 3 comprenant una couronne 3a sdidabe de Partm d'entrte E. un porte^ellites 
3b reiie au premier embrayage Ci et au deuxidme embrayage C2, des sateilitss 3& et un planetalre 3d sdidaire 
du carter, fonne le premier chembi de pulssanos Pi presentant le premier rapport de vitesse fix6 61 Inf6rieur 
k I'unne. 

L'artne d'entr6e E entraihe dbectement le trolsieme embrayage C3 et fbrme le deuDddme chemin de puis- 
sance F2 reduit ainsi k une prise directa, le deuxieme rapport de vttesse fixe O2 etant egal k I'unite. 

Le frain planetalre double 50 k quatre elements references A, B. 0, D dans Pordre de leurs vHesses res- 
pectives, est du type Ravigneaux et consiste dans le trabi planetalre de base 20 de la ^ure 1, dont le porta- 
satellites 22 porta des sateOites suppiementatres 23a engrenant avec les satellites 23 et avec un planetalre 
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6uppl6m6nta^ 21a. La premterfidment A estoonstItu6 du plan6ta!re suppldmentalre 21a, le deuxl6me 616- 
ment B est constitud de ta oouronne 24. le trolsiftme 6l6ment C est constitu6 du porta-satellttes 22, et le qua- 
tri6fne 6l6fnent D est oonstitud du plan6tBlre 21. 

Las quatre 6]6ment8 A, D sent asaodds aux trols embmyages et aux deux frelna Ci, C2. Cs, Bi, B2 
ooirane 6 la figure 1. La description du foncHonnement est la mdme et la grille de 86lectton de ta figure 2 a'appli- 
que sans modification. 

On se reportere malntenant aux figures 4, 5 et 6, qui repr6sentent des variantes auccessives de la figure 
1 avec diff6rent8 types de train plan6taire double 50. Tous les 6!6ments communs avec la figure 1 ou remplis- 
aant les mfimea fbnctlons portent par aOleure les ntdmes r6f6rencds. 

Sur la figwe 4. le train plan6taire double 50 est celui de la figure 3 du type Ravigneaux. 

Sur la figure 5. te tabi plandtaire double 50 oomprend le train de base 20 de la figure 1 . et un train de base 
30 ayant un porte^satenites 32 portant des sateflHes 33 engrenanl avec un plan6ta!re 31 et avec une oouronne 
34. Le premier 6i6ment A est oonstitu6 du p!an6tatre 31 du train 30, le deuxidme 6l6ment B est oonstttud de 
la couronne 24 du train 20 et du porte-satellites 32 du train 30 soiWaires en rotation, le troisldme 6l6ment C 
est oonstitu6 du porte-satellitBs 22 du train 20 et de la couronne 34 du train 30 sdidalres en rotation, et le qua- 
Iridme 6l6ment D est oonstitu6 du plan6talre 21 du train 20. 

Sur la figure 6, le train plan6taire double 50 oomprend le train de base 1 0 de la figure 1 et le train de base 
30 de la figure 5. premier 6l6ment A est oonstttu6 de la couronne 14 du train 10 et du plan6talre 31 du train 
30 solidaires en rotation, le deuxidme 6l6ment B est constltu6 des porta-satallites 12 et 32 des bBlns 10 et 30 
sdidalres en rotation, le trolsl6me 6l6ment C est oonstitu6 de la oouronne 34 du train 30, et le quatridme 6l6nwnt 
D est oonstitu6 du ^an6ta{re 1 1 du train 10. 

Sur toutss ces figures, les quatre 6l6ments A, B, C, D restent as80Ci6s aux trois embrayages et aux deux 
tolns Ci, C2. Cs, Bi. B2 sans modification. La description du fbnctlonnement rests cetie de la figure 1. et la 
grille de sdiection des 6l6ment8 de friction oeOe de la figure 2. 

Les exemples 1 et 2 ckfessous sent cholsis de manl6re d procurer des rapports de transmission conrvnuns 
pour toutes les figures 1 , 3, 4, 5 et 6, c'est-^-dire des rapports de transmission 6gaux -ou proportionnels dans 
le cas de la figure 3- prtsentant les mfimes ralsons. 6 de tr6s pe«s 6carts prta. Les trains Ravigneaux des 
figures 3 et 4 sont bien entendu les m6mes dans les deux examples. 

A. 

Exemplel 
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Figures 1, 4, 5 et 6. 
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Trains paralldles 


Trains plan^taires de base 


Train 1 


Train 10 


Pignon la 
Pignon Ife 
Rapport 


35 dents 
43 dents 
0,814 


Plan^taire 11 ; 
Couronne 14 
Satellites 13 


50 dents 
88 dents 
19 dents 


Train 2 


Train 20 


Pignon 2a 
Pignon 2b 
Rapport 62 


; 43 dents 
; 35 dents 
; 1,229 


Plan^taire 21 : 41 dents 
Couronne 24 : 85 dents 
Satellites 23 : 22 dents 




Train 30 


Planetaire 31 
Couronne 34 
Satellites 33 


: 50 dents 
88 dents 
19 dents 


Train Ravigneaux 


Plan&taire 21 
Couronne 24 
Satellites 23 
Satellites 23& 

Plan^taire 21a 


; 41 dents 
85 dents 
22 dents | 

: 23 dents 

; 31 dents 



40 



45 



50 
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1 Vitesses 


Rapports de 
Tt* A n fin ss j^on 


Raisons | 




Xtee 






j 1,754 


2dme 






J 1,569 


3&ine 




1,229 


j 1,325 


4&ne 




0,927 


j 1,325 


56me 




0,700 


J 1,274 


-6dXDe 




0,549 




Marche Arritee 




2,556 





Example 2 
Figure 3. 



Train planfetaire simple 3 


Train ravigneaux 


Couronne 3a : 61 dents 
Plan6taire 3s| : 31 dents 
satellites 3£ : 15 dents 

, .... 


Plan6talre 21 : 
Couronne 24 
Satellites 23 
Satellites 23a : 

PlanStaire 21a 


41 dents 
85 dents 

22 dents 

23 dents 

: 31 dents 



Vitesses 


Rapports de 
Transmission 




I6re 


4,135 


1,750 


2&ne 


2,363 


1,567 


3&me 


1,508 


1,323 


4^me 


1,140 


1,325 


Sftme 


0,860 


^ 1,275 


6&2De 


0,675 




Marche Arrifire 


3,127 
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Ces rapports de transmission comniuns aux f^ures 1, 3, 4, 5 et 6 marquent une progression tout d fait 
ftivoratsle. et conviennsnt paifaitement & des versions de transmission k dnq ou & six vitasses, les versions k 
dnq vitasses 6tant obtenues par exemple en supprbnant la premldre ou la six^me vitesse sur une version k 
sixvitssses. 

5 Partant de ces exemples, des modmcations de p^nonnerie permettraient d'obtenir facOement une grande 

diversity de nouveaux rapports marquant des progressions tout aussi favorables. 

On se reportera malntenant d la figure 7, repr6sentant s^dmatiquement une transm^ion d6riv6e de la 
forme de realisation de la figure 1, mont^e d6cal6e sur (e c6t6 d'un motaur transversal long. 

De manidre dassique, le vilebrequln du moteur M entratne un oonvertlsseur de couple hydrauiique 60 
10 oomprenant un impulseur 61 , une turbine 62, un rSacteur 63, une roue fibre 64, un embrayage de pontage 65, 
et un amortisseur de vibrations de torsion 66. La turbine 62 entralne farbre d'entr^e E de la transmission au 
moyen d*une chaTne de renvoi 4 port6e par un pignon moteur 4a lid & la turbine 62 et par un pignon r6cepteur 
4b soltdaire de rart>re d*entr6e E. 

Tous les cements communs aux figures 1 et 7 ou remplissant les m^mes focntions portent les mdmes 
15 r6f6renoes. A la diRi6rence de la figure 1 , fembrayage Ca est mont6 sur I'arbre d'entr6e E en amont du deuxi&me 
train d'engrenages parail^es 2 fanmMlatement k la suite du pignon r6cepteur 4b, sans que ced modifie en 
rien le fonctionnement qui reste tai que d6crit k la figure 1 ni la grille de silection des ditoents de friction qui 
reste celle de la figure 2. De mdme une roue fibre Ri. ajoutde en paraH^e avec le premier frein Bi pourfaciliter 
les passages de vitesse premi&re/deuxi^me et deuxiSme/premidre d^une manito connue en sol, n'apporte 
20 dgaiement aucune modification. 

De manidre dasstque, la transmission comporte 6galement un train plan6taire suppldmentaire 5 compre- 
nant un plandtaire Sa eolidaire de Parlm de sortie 8, un porta-satanitas 5b adidaire d'un difldrantiel 72, des 
eatellites Sc^ et une couronne 5d sdldaire du carter, procurant un rapport de rdduotion final. Le diffdrentiel 72 
comprend des satellites 73 engrenant avec des plandtaires 71 et 71', entralhant les deux sorties latdrales 74 
25 et 74' vers les roues motrices. 

Compte tenu du petit nombre de oomposants d'une telle transmission selon llnvention, on oomprendra que 
la distance entre les deux sorties lathes 74 et 74' reste du mdme ordre que sur les transmissions automa- 
tiques existantas ^architecture analogue d quatre vitasses aeulement 

Les exemplee 3 et 4 d-dessous s'appllquent bien erttendu Identiquement aux figures 1 et 7. Comme dans 
30 tes exemples 1 et 2, les rapports de transmission restent exprimds entre I'artire d'entrte E et farbre de sortie 
S. et ne comprennent ni le rapport de la chalhe de renvoi, ni le rapport de reduction final. 

Exemple 3 



Figures l et: 7. 





Trains parall&les 


Trains plan^taires de base 


40 


Train 


1 


Train 


10 








Pignon la 


33 dents 


Plan&raire 11 




37 


dents 




Pignon lb 


: 49 dents 


Couronne 14 




77 


dents 


45 


Rapport 


0,673 


Satellites 13 




20 


dents 




Train 


2 


Train 


20 








Pignon 2^ 


45 dents 


Plan^taire 21 




37 


dents 


80 


Pignon 2b i 


37 dents 


Cotironne 24 


• 


77 


dents 




Rapport G2 


1,216 


Satellites 23 


• 


20 


dents 



55 
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10 



IS 



20 




25 



90 



35 



40 



Exempie 4 
Figures 1 et 7. 



Trains parall^les 


Trains plan6taires de base 


Train 1 


Train 10 



Pignon la s 35 dents 
Pignon Ife : 47 dents 
Sapport : 0,745 


Planfiraire 11 : 37 dents 
Couronne 14 : 71 dents 
Satellites 13 : 17 dents 


Train 2 


Train 20 


Pignon 2fl : 45 dents 

Pignon 2b : 37 dents 

Rapport : 1,216 
_ 


Plan^taire 21 
Couronne 24 
Satellites 23 ' 


37 dents 
83 dents 
23 dents 



so 



55 
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Vi-tesses 



Rapports de 
TransmiBsion 



Raisons 



10 



IS 



20 



Idre 
2 toe 

43sie 
5 toe 
6toe 

Marche Arritoe 



3,612 
2,043 
1,343 
0,961 
0,701 
0,569 

3,012 



^ 1,768 
j 1,521 
J 1*398 
1,370 
1,233 



25 



30 



35 



40 



45 



SO 



55 



Ces nouveaux rapports sont tout aussi favorables que ceux dee examples 1 et 2, et offrent dea po8sibiiit6s 
oonsiddrablea pour des versions de Iransmisaion ft dnq et ft six vHesses. De i^us, on peut dftplacer la trans- 
mission Is long de son axe et disposer ies deux sorties latftrales 74 et 74' ft ftgale distance des roues motrices, 
avec des demi-aibres de transmission ftgaux. 

On apprSdera que rinventfon pennet afnsi non seulement de monter des transmissions automatiques ft 
dnq ou six vltesses parfaitement adapt^es ft la place des transmissions existantes d'architecture analogue ft 
quatre vltesses seulement, mais encore de remftdier ft Hnconvftnlent habitue! de ces transmissions qui est 
d*«dger un demi-arbfe de transmission trfts court d'un oOtft. prftjudiciable ft la direction et ft ia suspension du 
vfttilcule. 

On se reportera maintenant ft la figure 8. qui reprftsante una variants de ia figure 1 oO le train plandtairs 
double 50 est inversft. 

On reconnall ft la figure 8 le train plan^taire double SO de la figure 1 , comprenant les mftmes trains planft- 
taires de base 10 et 20, unis par les plan^taires 1 1 et 21 et par le porte-satellltes 12 et ia oouronne 24 respec- 
tivementsolidaires en rotation. 

A la diffftrence de la figure 1 . le train planfttalre double 50 est retoumft bout pour bout, et les quatre ftlftments 
A, C. D sont pennutfts. Le quatriftme ftlftment 0 de ta figure 1 est mdntenant rftfftrencft premier ftlftment A 
et est assod6 au premier embrayage Ci, le troisiftms ftiftment C de la figure 1 est mainfeanant rftfftrenod 
deuxi^me ftlftment B et est solidaire de i'arbre de sortie S, le deuxiftme ftlftment B de ia figure 1 est maintenant 
r&f^rencft trolsl^me ftl6ment C et est associft au trolsi^me embrayage Cs et au prentier freln Bi. et le premier 
6lftment A de la figure 1 est maintenant rftfdrencft quatriftme ftlftment D et est assodft au deuxiftme embrayage 
Cz et au deuxiftme freln B2. 

Ced fttant, la description du fonctlonnement est la mdme qu'ft la figure 1. et la grifle de sftlection des 6tft- 
ments de friction ta mftme qu'ft la figure 2. sans modification. 

figures 9, 1 0 et 11 reprftsentent isuccessivement les mftmes variantes relativament aux figures 4, 5 et 
6, que la figure 8 relativement ft la figure 1. Sur toutes ces figures, ie train planfttaire double 50 est inversft ft 
diaque fois de la mftme fa9on. 

L'exemple 5 d-dessous est choisi de mantftre ft procurer des rapports de transmisston oommuns ft toutes 
ces variantes, prdsentant les mdmes raisons ft de trfts petits ftcarts pifts. Get exempie est ft oomparer ft Pexenv 
pie 1. Toutes les pignonneries des trains ptanfttaires de base restent bien entendu les mftmes, et seules celles 
des trains parailftles sent modififtes. 

Exempte 5 
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Figtires 8, 9, 10 et 11. 

Mdmes trains planfitaires qu'i I'exemple 1 mais inverses. 



1 Trains parallftles 


Trains plan6taires de base | 


Train 1 


Train 10 | 


Plgnon i& : 
Plgnon lb 
Rapport Gj^ 


41 dents 
51 dents 
0,804 


Plan^taire 11 : 
Couronne 14 : 
Satellites 13 : 


50 dents 1 
88 dents R 
19 dents 


Train 2 


Train 20 


Pignon 2a 
Pignon 2h 

Rapport 


; 50 dents 
: 42 dents 
: 1,190 


Planfitaire 21 
Couronne 24 
Satellites 23 


41 dents 
85 dents 
22 dents 




Train 30 


Plan^taire 31 : 50 dents 
Couronne 34 : 88 dents 
Satellites 33 : 19 dents 


Train Ravigneaux 


Plan^taire 21 
Couronne 24 
satellites 23 
Satellites 23a 
Plan€taire 21a 


: 41 dents- 
: 85 dents 
: 22 dents 
: 23 dents 
: 31 dents 
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Vltesses 


Rapports de 


Ralsons 


l§re 




. 1,754 




2 dine 


2,184 


1,755 




3 toe 


1,244 


1,325 




4toe 


0,939 






1,325 


5 toe 


0,709 


1,325 




6toe 


0,535 




1 Karche Arri4re 


2,179 

4 





Ces nouveaux rapports de transmission conununs aux figures 8. 9, 10 et 1 1 marquent une progression 
aussi favorable que celle de Texemple 1 et conviennent aussi bien ^ des versions de transmissions k cinq ou 
ft sbc vitesses. En outre on observera que trols raisons sur cfnq, d savoir les raisons premidre/deuxidme, trol- 
sf^e/quatridme, et quatrlftme/cinquidme, sont inchangSes. 

Blen entandu, on pourralt Inverser de mfime ie train Ravlgneaux de la figure 3, et modrTier uniquement la 
p^nonnerie du train plandtaire simple 3 de nrainlftre ft obtenir des rapports de transmission proporttonnels aux 
rapports d-dessus. avec les mftmes raisons. En outre, partant de ces nouveaux exemples. des modifications 
de pignonnerie permettraient d'obtenir fectiement une grande diverait6 de nouveaux rapports, toujours dispo- 
ses sulvant des progressions trfts favorables. 

On se reportera maintenant ft ia figure 12, qui reprtsente une trotsiftme ioma de rftalisation de Hnvention 
ft deux arbres d'entrte coaxiaux distincts Et, E2, dftrivant de la premiftre forme de r^isation de ta figure 1. 

Tous les ftlftmenta communs aux figures 1 et 12 ou remplissant les mftmes fonctions portent les mftmes 
r^fftrences. A la diffftrence de ia figure 1 , 1'arbre d'entr6e E est dftdoublft en un premier arbre coaxial Ei portant 
Ie pignon la du premier train d'engrenages paraiiftles 1 etfbnnant entrfte pourle premier chemin de puissance 
Pi, et en un deuxiftme arbre coaxial E2 portant Ie pignon 2a du deuxlftnte train d'engrenages parailftles 2 et 
foimant entree pour le deuxiftme chemin de puissance P2. 

La figure 1 3 reprftsente de mftme une qualriftme fonne de realisation de llnvention ft deux artires d'entrfte 
coaxiaux distincts Et. E2, dftrivant de ia deuxtftme fomne de realisation de la figure 3. Tous les elements 
communs aux figures 3 et 1 3 ou remplissant les mftmes fonctions portent les mftmes references. A la difference 
de la figure 3, Vaabte d'entrfte E est dftdoublft en un premier art)re coaxial Ei portant la oouronne 3a du train 
planetaire simple 3 etfonmant entree pour le premier chentin de puissance Pi. et en un deuxiftme arbre coaxial 
E2 e ntralhant direclement ie troisiftme embrayage Ca et s'ldentifiant au chemin de puissance F2 en prfse directs. 

Dans i'une et Pautre forme de realisation, les deux chemlns de puissance Pi , P2 peuvent 6tre relies ft deux 
prises de mouvement differentes. La grQIe de selection des elements de friction de ta figure 2 permet aiors 
didentmer immediatement les combinalsons dependant de Tune ou Pautre de ces deux prises de mouvement 

On se reportera ft tilre d'exemple ft la figure 14, qui reprftsenta schematiquement une transmission derives 
de la fbnne de realisafion de la figure 13, entralhfte par un oonvertisseur de couple hydraulique 60 ft partir d'une 
prise de mouvement unique M, et montfte directement en bout sur un mofeur transversa! court. 

Tous les elements communs aux figures 13 et 14 ou remplissant les mftmes fonctions portent les mfimes 
references. De manlftre dasslque, le oonvertisseur de couple 60 comprend un imputseur 61, une turbine 62, 
un reacteur 63, une roue llbre 64, et un amortisseur de ^bration de torsion 67. Lo premier chemin de puissance 
Pi est relie par le premier eabre d*entr6e coaxial Ei ft la turbine 62 su ette ft glissement et est dit hydraulique, 
et le deuxiftme chemin de puissance P2 identifie au deuxiftme wbte d'entrfte coaxial E2 est relie par llnterme- 
dlaire de Pamortlsseur de vibrations de torsidn 67 ft Pfarnpulseur 61 non sujet ft glissement et est dit mftcanlque. 

Avec une tefle construction, la marche aniftre, la premiftre, la deuxiftme et la tvoislftme vitesses sont hydrau- 
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liques et sujottes au gllssement complelde la turbine, la quaW^me et la dnquteme vllesses sont mixtes et sujet- 
tas d un gliaaement partial, at la aixi^vBessa estmdcanlqua et non sujette d oi*ssemenL Una roue ni>re Ri. 
4out6e en parallftle avec le premier Mn Bi pour fecflltar las passages de vltesse premttro/deuxlftme et 
dauxidme/preml^ d'una manito oonnue en aol, nlntervlent en rien dana oe forKtionnement 

De manlto daaslque, la transmlssian oomporte ^galement un train da renvoi ft engrenages parBll^es 6 
comprenant un plgnon 6a aoHdafra de rartwe de sortie S et un pignon 6b solldaire d'un arbre Intermddlalre 2, 
et un couple de sortie ft engrenages paraltftles 6 comprenant un plgnon 8a sdidalre de I'arbre Intannftdlaire Z 
et une roue 8b aolklaire d'un diffftrentlel 72, procurant ensemble un rapport de reduction final. Le d!ff6rentiel 
72 oomprend dea aatallltes 73 engrenant avec des planfttalres 71 et 71 entralhant les deux sorties Iat6rales 
74 et 74' vers lea rouea motricea. 

Compte tenu du paUl nombre de oomposanls, on oomprendra qu'une tefle transmission selon I invention 
reste trfta courte, et pulaaeae monter directementen bout aur un moteurtransversal court, ft la place dea trans- 
missions automatiques compactes exfetantes ft quatre vitesses seulement 

La figure 15 reprftsento une varfante de cetts transmission dans laquetle une roue llbre 68 est Intercede 
entre lea deux arbres d-entrfte coaxlaux Ei. E2 de manlftre ft Interdlre au premier arbre d'entrfte coaxial Ei de 
toumer plus vhe que le deuxiftme arbre d'entr^ coaxial E2. Les vitesses sujetles ft gllssement sont alors sujet- 
tes ft gitssement unlquement en traction ou untquement en frein moteur. 

Le tableau 1 , oO Pastftrisque * marque la venue en prise de la roue libre 68, rftcapltule la nature de chacune 
des vitesses alnsi obtenues : 



Vitesses 


Traction 


Frein moteur 


l&re 


Hydraulique 


H6canique * 


2&aiie 


Hydraullcnie 


Mteanique * 


3dine 


IQrdrauIlgue 


M§canique 

* 


4 toe 


Mixta 


M^canxque 


Sftme 


M6canique * 


Mixte 


e&ne 


M6canique 


M^canique 


Marche arriSre 


Hydraulique 


Mficanique * 



On apprftdera que le gllssement du convertlsseur 60 est partiellement ftltanlnft en quatdftme, et totalement 
ftllmlnft en dnqulftme et en sbdftme et en frein moteur, oft le gllssement rftslduel subslslant en dnqulftme est 

nftgllgeable. ^ ^ *x 

Les exemplea 6 et 7 d-deasous oflirenl deux nouvelles sftries de rapports toujours trfts blen adaptfts ft des 
versions de tranairilaaton ft dnq ou ft abc vitesses, et s'appllquent blen entendu Identlquement aux figures 3, 
13, 14el15.Coinmedan8lese»ntfe8prWdenls, les rapports detranantls^ 

tfentrfte E ou les arbres d-entrfte Ei, E2 et Tarbre de sortie S, et ne oomprennent ni le glbsement du conver- 
tlsseur, nl le rapport de rftduction finaL En outre, pour falre ressortir la rAle dea lapporta O1 et G2 dans la fedlllft 
d'adaptation, on notara que I'exemple 7 ne diffftre de Pexemple 6 que par modification du fraln planfttalre almple 
3, le train planfttaire double S0^4d du type Ravlgneaux— fttant Inchangft. 

ExiBmple6 
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Figures 3, 13, 14 et 15. 

M&ae train Ravigneaux qu'S l*exemple ?• 



Train plan§t:aire simple 3 


Train ravigneaux 


Couronne 3a : 75 dents 
Plan6taire 3d : 45 dents 
Satellites 3j£ : 15 dents 
Rapport : 0,625 


Plan^taire 21 : 33 dents 
Couronne 24 : 75 dents 
Satellites 23 : 21 dents 
Satellites 23^ : 19 dents 
PlanStaire 21a : 27 dents 



Vitesses 


Rapports de 
Transioission 


Raisons 1 


l^re 


4,444 




2di!ie 


2,469 


1/800 


3§me 


1,600 


1,543 1 


4^e 


1/156 


1,384 


5toe 


0,858 


1,347 


6dine 


0,694 


1 1,236 


Mar Che Arridre 


3,636 





Exemple 7 



Figures 3, 13, 14 et 15. 

H§me train Ravigneaux gu'& 1' exemple 6. 



Train plan5taire simple 3 


Train ravigneaux | 


Couronne 3^ : 65 dents 
Planfitaire 3^ : 31 dents 
satellites 3^ : 17 dents 
Rapport 6^ : 0,677 


Plan£taire 21 : 33 dents | 
Couronne 24 : 75 dents | 
Satellites 23 : 21 dents | 
Satellites 23sL • 19 dents | 
Plan^taire 21a : 27 dents | 
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5 



10 



15 



20 





Transmission 


Raisons 1 
1 




4,102 


1 






1 1,800 1 


1 2dae 


2,279 








\ 1,543 


1 3toe 


1,477 


/ 








1 4&ne 


1,132 


j 1,305 






1 X , 


56me 


0,876 








) 1,261 


6&ae 


0,694 




Harche Arridre 


3,357 





Bien entendu, rinventlon n'est pas Iintlt6e aux foimes de rtotisation d6cfft88 et reprteent^es uniquement 
ft tttre d'exemple, mats embrasse touted var1ante& En particutler. on ne sortira ni du cadre ni de I'esprit de 
25 rinventlon ddfinle parses revendteatkms, en proposanttoute autre oiganisation sp^dfique concemant lea deux 
chemins de puissance Pi. P^. les deux rapports de vttasse diff6rents Gi. Qz, et/ou le train plandtaire double 
50. 



so RevendlcaUons 

1. Transmission automatlque multlvitesses, notammenl pour v6hlcule automobile, comportant, entre un arbre 
d'entr^e (E) et un arbre de sortie (S) disposes dans un carter, un train plan^taire & quatre 616ments rep6r6s 
d*un premier d un quatritoie (A. B, C. D) par ordre de Vitesse, dit train plandtaire double (50), concentrlque 

$s ft I'artm de sortie (S), et au moins un chemin de puissanos (Pi, entre Tarbre d'entrde (E) et le train 
plan6taire double (50). et dnq organee de contrAle. ft savoir trois embrayages (C,, C2. C3) et deux firelns 
(Bt, B2) dont le serfage 86lectif deux ft deux determine divers rapports de transmission entre I'artKe d'entrde 
(E) et rarbre de sortie (S), transmission caract^rlsde en ce qu'elle comporte deux chemins de puissance, 
un premier chemin de puissance (Pi) prAsentant un premier rapport de vilesse fix6 (G,). et comportant le 

40 . premier et le deuxiftme embrayages (Ci, Ci). et un deuxiftme chemin de puissance (PJ pr6sentant un 
deuxiftme rapport de vltesse fixft (O2) sup6rieur au premier rapport et de mftme sens, et comportant le troi- 
slftme embrayage (C3), le premier ftlftment (A) du train planfttalre double (50) fttant reli6 au prender chemin 
de puissance (PO par le premier embrayage (C,). le deuxiftme ftlftment (B) fttant solidaire de rart)re de 
sortie (S), le troisiftme 6l6ment (C) 6tant rellft au deuxiftme chemin de puissance (P^) par le trolslftme 

45 embrayage (C|) et bnmobillsft par le premier freln (Bi), et le quatrlftme ftiftment P) fttant reilfi au premier 
chemin de puissance (Pi) par le deuxiftme embrayage (C2) et immobSisft par le deuxiftme frein (82), en 
8ort0d'^)tenirpar6err8^ sftlectif deuxft deuxdes dnq organes de contr6Ie, six vitesses en marche avant: 
una premlftre, par le premier embrayage (CO et le premier freln (Bi) ; une deuxiftme, par le premier 
embrayage (Ci) et le deuxiftme frsbi (Bj) ; une troisiftme, par les premier et deuxiftme embrayages (Ci, 

80 Ca) ; une quatriftme, par les premier et troisiftme embrayages (Ci, d) ; une dnqulftme. par les deuxiftme 
et troisiftme embrayages (C2, Ca) ; une sbdftme. par le troWma embrayage (Cs) et le dewdftme frebi (82) : 
un point mort frslnft. par les premier et deuxiftme frdns (Bi. 83) ; et une marche aniftre, par le deuxiftme 
embrayage (C2) et le premier fireln (Bi). 

55 2. TransnibsionselonlarBvendication 1, caractftrisfte en oe que le train planfttaire double (50) est constituft 
dHin ensemble de deux trains planfttalrea de base (10, 20, 30) ft trols ftlftments, ft savoir un portMatellites 
(12, 22, 32) portent dee satellites (13, 23, 33) engrenent avec un planfttaire (1 1, 21 , 31) et avec une cou- 
ronne (14, 24, 34). I'ensemble dfttenninant les quatre ftlftments (A, B, C. D), dont deux sent oonstituftsd'un 
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seul 6!6m6nt {fun des deux trains de base, et les deux autres de deux dltoients appaitenant k Pun at d 
rautre des deux trains de t)ase, et respecttvement sdidalres en rotation. 

3. Transmission salon la revendication 1 , caractdriste an oe que le train plan6taira doutite (50) est constitu6 
5 tfun seul train plan6taire de base (20) k trois 6I6ments, d savoirun porte^teintes (22) portant des satellttes 

(23) engrenant avec un plan6taire (21) et avec une couronne (24), dont ie porte-sateflites (22) porte des 
satellites suppl6mentaires (23a) engrenant avec les satellites (23) et avec un plan6talre suppldmentaire 
(21a). rensemble d^tenninant les quatre £l6ments (A, B, C. D), dont trois sont les dfiments du train de 
base, et un le plan6taire suppldnientalre. 

10 

4. Transnisslon sdon une quelconque des revendications ikZ, carect6riste en ce que, les arbres d'entrte 
(E) et de sortie (S) 6tant parall^les, le premier chemin de puissance (P,) et ie deuxidme chemin de pulSr 
sance (Pj) comportent chacun un train d'engrenages paraII61es (1). (2) & plgnons toujoufs en prise, d6fh 
nissant respectivement le premier rapport de vitesse fixd (G,) et ie deuxl6me rapport de Vitesse fix6 (Ga) 

f 5 sup6rieur au premier (Gi). 

5. Transmission selon une quelconque des revendications 1 & 3, caract6ris6e en ce que, les arbres d'entrte 
(E) et de sortie (S) 6tant align^s, le premier chemin de puissance (Pi) comporte un train plan6taire (3) d 
trois 6i6ments dont Pun est solidaire du carter, difinissant le premier rapport de vitesse fix6 (Gt) infdrieur 

20 k I'unitd. tandis que ie deuxidme chemin de puissanoe (PJ est une prise directs dMilssant le deuxidme 
rapport de vitesse fix6 (G2) dgal d I*unit6. 

6. Transmission salon I'une quelconque des revendications 1 ft 5, caract^risde en ce que I'aibre d'entrde (E) 
est d6doubi6 en un premier arbre d'entrte coaxial (Ei) et en un deuxiteie arbre d'entrte coasdal (E2) for- 

25 mant respectivement entai6e du premier chemin de puissanoe (Pi) et du deuxitoe chemin de puissance 
(P2). 

7. Transmission selon la revendication 6, relide h une prise de mouvement unique (M) par l'inteRn6dialre d'un 
organe d*acoouplement (60) & glissement tel qu*un convertisseur de couple ou un ooupleur hydraullque, 

30 ayant une partie men6e ausceptible de glissement par rapport k la partie menante, caract6ris6e en ce que 
le premier axbre d'entrde coaxlai (Ei) est reli6 d ladite partie men6e tandis qae le deuxi6me art)re tfentr6e 
coaxial (E^ est nUtk k ladite partie menante. 

8. Transmission selon la revendication 7. caract6rts6e en ce qu'elle comporte en outre une roue llbre (68) 
35 Intercal6e entre les premier et deuxidme art)res d*entr6e coaxiaux (Ei, EJ, dans un sens tel que le premier 

arim d'entrde coaxal (Ei) ne puisse pas toumer plus vite que le deuxidme art>re d'entnfte coaxial (Ej). 

9. Transmission selon la revendication 2, caractdriste en ce que, dans le train planteire double (50). le pre- 
mier 6i6menl (A) est constitud de la couronne (14) d*un premier train de base (10). le deuxifeme 6i6ment 

40 (B)estconstitu6 du porte-satellites (12) du premier train de base (10) etde la couronne (24) d'un deuxidme 
train de base (20) sdidaires en rotation, Ie troisi6me 616ment (C) est oonstitud du porte-sateBites (22) du 
deuxl6me train, et le quatritoe 6i6ment (D) est Gonstitu6 des plan^taires (1 1 . 21) des premier et deuxi^me 
trains solidaires en rotation. 

45 10. Transmission selon la revendication 2, caract6ris6e en ce que, dans ie train plandtaire double (50), le pre- 
mier 6i6ment (A) est oonstftud du plan6ta!re (21. 31) rfun premier train de base C20. 30), le deuxidme 616- 
ment (B) est constitufi <hi poite^tellites (22, 32) du premier train de base (»), 30) et de la couronne (34, 
24) d^in deuxidme train de base (30, 20) sotidairBs en rotation, le trolsitoie ^Iteent (C) est constitu6 de 
la couronne ^4. 34) du prentfer train ^du portMateOites (32. 22) du deuxidma train solidaires en rotation, 

60 et le quatriftme 6l6ment (D) est constftu6 du plan6tafre (31, 21) du deuxiftme tr^ 

11. Transmission selon la revendication 2, caract6rfs6e en ce que, dans le train piandtaire double (50), ie pre- 
mier 6l6ment (A) est constitud de la couronne (14) tfun premier train de base (10) et du piandtaire (31) 
tfun deuxi^me train de base (30) sdidaires en rotation, le deuxiftme 6l6ment (B) est constitu6 des porte- 
55 satallites (12, 32) des premier et deuxidme trains solidaires en rotation, le troteldme 6I6ment (C) est cons- 

titu6 de la couronne (34) du deuxiftme train, et le quafriftme 6i6ment (D) est constitu^ du pian6talre (11) 
du premier train. 
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12. Transmission automatlque aelon la ravondlcaUon 2. cafact6rte6e en ce que. dans le train double (50). le 
premier «6ment (A) eat constttu6de8plan6taiiB8(11.21)d'unpremiertraindobase(10)et<fun^ 

tain de base (20) solidalres en rotation, le detolfime 6l6ment (B) est constitu6 du poit»«atellltes (22) du 
deuxl6me train, le trolsldme «&nent (C) est constllu* du porte^Uites (12) du premier train et de la cou- 
ronne(24) du deuxttme train solidabas en rotation, etiequalrlime «6ment(D) eat oonstHuide la oouronne 
(14) du premier train. 

13. Transmission aelon la revendlcalion Z caractArlste en ce que, dans le train planitaire double (50). le pre- 
mier «6m8nt (A) est oonstItu« du plan6taire (11) d'un premier train de base (10), le deuxiftme «6ment (B) 
est oonstitu6 de la oouronne (34) d'un douxiftme train de base (30). le trolslftme «6ment (C) est constitud 
des poft»«atenilas (12. 32) des pramter et deuxltone trains solidaires en roteUon, et le qualrl6me «6ment 
(D) est oonstHu* da la couwnne (14) du premier train et du plandtaire (31) du deuxitene train solidaires en 
rotation. 

14. Transmlsaton selon la revendlcation 3, caract6ris6e en ce que. dans le train plan6lalre double (SO), le pr^ 
mier 6l6ment (A) eat conatilu6 du plan6talre 8uppl6mentalre (21 a), le deuxidme 6l6inent (B) eat constftud 
de la couionne (24), le trolslfeme 6l6ment (C) eat oonst»u6 du porte-satellttes (22). et le quatrteme 6l6ment 
(D) est conatitud du plandtaira (21). 

15. Transmission selon la revendlcation 3, caract6ri86e en ce que. dans le train plan6talre double (50). le pre- 
mIer 6l6ment (A) est constItu6 du pian6tali« (21). le deuxifeuie 6l6ment (B) est constitu6 P«rt»^teHft^ 
(22), le trolsldme 6l6ment (C) est constttud de la couionne (24), et le quatildme Mweni (D) est oonsUtu6 
du plan6talre auppl^mentaire (21a). 
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